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La Cámara de Comercio de Bogotá (CCB), por medio de la 
Dirección de Seguridad Ciudadana de la Vicepresidencia de 
Gobernanza, gestiona el Observatorio de Seguridad con el fin 
de mejorar la información y el conocimiento de los empresarios, 
de las autoridades y de la comunidad en general, sobre las 
condiciones de seguridad de la ciudad y el departamento.
En el marco del programa “Si yo fuera alcalde”, la CCB presenta 
la serie cuadernos de  seguridad Ciudadana como un aporte 
para  el desarrollo de la política pública, abordando desde una 
perspectiva de análisis, evaluación, caracterización de aspectos 
estratégicos que contribuyan a la reducción de los niveles de 
violencia y delincuencia y el mejoramiento de la percepción 
ciudadana.
El documento Victimización en el sistema de transporte de 
Bogotá fue elaborado en alianza con el Centro de Estudios sobre 
Seguridad y Drogas de la Universidad de los Andes y contiene 
información importante sobre percepción y victimización 
dentro del sistema. Igualmente presenta algunas experiencias 
en materia de prevención realizadas en sistemas de transporte 
masivo en el mundo. 
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En sus inicios, el funcionamiento del TM fue 
adecuado, pero por los materiales utilizados 
en la construcción de las calzadas se presen-
tó un desgaste acelerado de las vías tronca-
les, lo cual impactó de manera negativa en el 
uso eficiente de la infraestructura disponible; 
ello produjo la necesidad de realizar obras de 
mantenimiento y mitigación de manera anti-
cipada, lo cual afectó el flujo de personas y 
buses. Posteriormente, el incumplimiento de 
los cronogramas en la construcción de cada 
una de las fases generó un aumento en la 
congestión de pasajeros dentro de las esta-
ciones, y de articulados en la malla vial, espe-
cialmente en la Troncal Caracas (eje central 
del Sistema TM). Teniendo en cuenta estos 
problemas estructurales, dentro del sistema 
la situación de seguridad se ha deteriorado, 
lo cual se evidencia en el incremento del 
número de delitos: atracos a mano armada, 
agresiones violentas y de tipo sexual, y la 
evasión del pago del pasaje. 
Con el objetivo de disminuir los problemas de 
movilidad1 existentes en la ciudad de Bogotá 
para la década de los noventa, se estructuró 
el proyecto TransMilenio (TM) (Acuerdo 4 de 
1999 del Concejo de Bogotá) con la cons-
trucción de 388 km de corredores troncales 
exclusivos y la operación de 4.474 buses ar-
ticulados de alta capacidad, y una inversión 
estimada de US$ 2.936,7 millones2 en el 
período 2000-2016. Este proyecto buscaba 
realizar el 80% de los viajes de la ciudad. A 
partir del 2000, con la entrada en operación 
del Sistema de Transporte Masivo se logró 
un incremento exponencial del número de 
usuarios, llegando al punto de ser la alterna-
tiva de transporte de millones de personas, 
y convertirse en un referente internacional 
por su alcance y sus bajos costos relativos a 
otros modos de transporte. 
1. Las dificultades se presentaron por la desorganización de las 
empresas privadas de transporte y el exceso de pasajeros, lo 
cual está asociado al crecimiento constante de la población.
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Teniendo en cuenta lo anterior, la percep-
ción de la ciudadanía sobre las bondades del 
sistema ha ido empeorando paulatinamen-
te al incrementar el porcentaje de personas 
que consideran inseguro el sistema, al pasar 
del 58% en 2005 a 83% en 2014 (Cámara 
de Comercio de Bogotá, 2015). Hoy en día, 
una de las principales preocupaciones de los 
ciudadanos es la problemática de inseguri-
dad en el sistema; pues según la Cámara de 
Comercio de Bogotá (CCB), el hurto a perso-
nas aumentó en 18% (período 2012-2013); 
y la inseguridad es vista como una de las 
principales características negativas según 
la Encuesta de Calidad del Servicio (ECS). 
Por esta razón, se analizará la percepción, 
victimización y las medidas asociadas para 
disminuir los indicadores de inseguridad en 
los sistemas de transporte en el ámbito in-
ternacional.
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Al observar las características negativas (grá-
fico 1) de los modos de transporte, se identifi-
ca que en 2014, TM fue el modo que reportó 
la mayor proporción de personas que lo rela-
cionaban con inseguridad (52%), comparado 
con el Transporte Público Colectivo (TPC) el 
cual fue de 29%, y el Sistema Integrado de 
Transporte Público (SITP), 9%. Asociado a esta 
opinión, al analizar la evolución del punto de 
perCepCión
vista sobre las condiciones de seguridad, se 
identifica que TM es el modo en el que más ha 
incrementado el porcentaje de personas que 
consideran que la situación ha empeorado —
al pasar de 27,1% a 73,9%—; para el caso 
del TPC, este valor pasó del 20,3% a 65%. Es 
importante mencionar que en los tres modos 
de transporte en el 2014 se reportó un em-
peoramiento en la seguridad.
Gráfico 1. Percepción sobre la mejoría o empeoramiento de la seguridad según modo de transporte 
encuestado
Fuente: Elaboración propia a partir de la Encuesta de Calidad del Servicio de Transporte en la ciudad de Bogotá. 
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tipo de delito más recurrente en los modos, 
alcanzando el 49,6% en TM, 46,4% en TPC 
y 61,7% en SITP. Asimismo, los elementos 
que más se hurtaron fueron los celulares y 
las billeteras. 
Respecto a la victimización, se identifica 
que entre el 2011 y 2014 las tasas se han 
incrementado en cada uno de los modos de 
transporte (gráfico 2): para TM el porcentaje 
pasó de 3,8% a 9,1%, y en TPC de 7,2% 
a 14,9%. Ahora bien, el “chalequeo” es el 
ViCtimizaCión
Gráfico 2. Porcentaje de personas que son víctimas en transporte público, 2011-2014
Fuente: Elaboración propia a partir de la Encuesta de Calidad del Servicio de Transporte en la ciudad de Bogotá.
Por otro lado, para analizar la evolución de 
la victimización dependiendo de la cercanía 
a TM, se utilizan los delitos denunciados a 
la Policía Nacional para el período enero de 
2004 a diciembre de 2013. El gráfico 3 expo-
ne las tendencias del número de hurto a per-
sonas dependiendo de la distancia a Trans-
Milenio. Para este análisis se consideran tres 
puntos de corte: i) franja 100, la cual corres-
ponde a una distancia a las troncales de TM 
entre los 0 m y 100 m; ii) franja 200, está 
asociada a la lejanía entre los 100 m y 200 
m; y iii) franja 500, corresponde a una longi-
tud entre los 200 m y 500 m. Generalmente, 
se observa un incremento a lo largo de los 
tres segmentos; sin embargo, es importante 
resaltar que el número de casos denuncia-
dos es similar para las franjas de 100 m y 
300 m; es decir, la cantidad de eventos de 
hurto a personas se presenta principalmente 
en las cercanías a TM; razón por la cual se 
deben orientar políticas de seguridad en las 
inmediaciones del sistema. 
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Por otra parte, al observar el comportamien-
to de los homicidios (gráfico 4) se identifi-
ca una tendencia decreciente en cada una 
de las secciones generadas para el período 
2004 a 2013, en el cual la reducción fue cer-
cana al 50%. Asociado a lo anterior, el nú-
mero de casos denunciados a una distancia 
de 100 m y 200 m en los últimos años es 
similar, razón por la cual no se establece una 
asociación positiva entre la victimización y 
la distancia al sistema. 
Finalmente, al tratar de determinar cuá-
les son las zonas —específicamente las del 
SITP— de Bogotá más afectadas por la inse-
guridad, se calculan las tasas de victimiza-
ción dependiendo del número de habitantes 
de cada zona. En el mapa 1 se observa que 
los puntos de la ciudad que reportaron, en 
2013, la mayor cantidad de hurtos a perso-
nas corresponde a la zona neutra —abarca 
el centro ampliado de la ciudad— con 661,9 
casos por cada 100.000 habitantes, seguido 
de Fontibón y de Usaquén. 
Gráfico 3. Tendencia de la ocurrencia de hurtos a personas por distancia a TM
Gráfico 4. Tendencia de la ocurrencia de homicidios por distancia a TM
Fuente: Elaboración propia a partir de la Policía Nacional.
Fuente: Elaboración propia a partir de la Policía Nacional.
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Mapa 1. Tasa de hurto a personas por cada 100.000 habitantes según delito y zona del SITP, 2013
Fuente: Elaboración propia a partir de la Policía Nacional y Secretaría Distrital de Planeación.
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ce que —excluyendo los portales— la zona 
neutra es el espacio que reporta el mayor 
flujo de pasajeros en las estaciones. Tenien-
do en cuenta los dos elementos anteriores, 
se observa una aparente relación entre la 
congestión y los índices de inseguridad en la 
estaciones del TM.
En segundo lugar, mediante la ECS se iden-
tifica cuál es el horario en el que ocurren 
principalmente los delitos en cada uno de 
los modos de transporte (gráfico 5). Parti-
cularmente, entre los años 2013 y 2014 se 
identificó que entre las 9:00 a.m. y las 7:00 
p.m. se presentan más del 50% de los casos; 
en cuanto al TPC y al SITP, su gran mayoría 
de casos ocurrieron desde las 4:00 p.m. Res-
pecto al TransMilenio, esta situación es co-
mún en las horas pico de mayor congestión, 
y está asociada con una mayor dificultad 
para controlar a los usuarios por parte de las 
autoridades responsables de la seguridad.
Una vez analizado el comportamiento de 
los eventos delictivos y de las zonas con 
mayores índices, se realizó un análisis de 
cuáles son aquellas estaciones de TM y las 
horas donde se presenta la mayor cantidad 
de eventos delictivos, con el objetivo de evi-
denciar los principales puntos neurálgicos 
del sistema. En primer lugar, se calculó el nú-
mero de casos denunciados a la Policía Na-
cional —los cuales se encuentran georrefe-
renciados— y se pueden asociar a cada una 
de las estaciones de TM. Por medio del mapa 
2, es posible identificar que las estaciones de 
las troncales Caracas y Jiménez son aquellas 
que tienen los mayores índices. Esta situa-
ción concuerda con las zonas del SITP más 
inseguras. 
Ahora bien, para disponer de una aproxima-
ción a la congestión de personas en las esta-
ciones, se consideró el número de salidas en 
un día típico. Por medio del cual, se estable-
estaCiones y horas más 
peligrosas
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Mapa 2. Estaciones de TransMilenio según la cantidad de hurtos a personas y las salidas de usuarios
Fuente: Elaboración propia a partir de TransMilenio S.A. (2013)3 y de la Policía Nacional (2014).
3. La información utilizada para realizar el mapa de salidas de 
usuarios de TransMilenio en un día típico fue suministrada por 
TransMilenio S.A. específicamente para este proyecto, por lo 
cual no ha sido objeto de publicación. 
Hurtos a personas Congestión (salidas)
Gráfico 5: Horas en que ocurrió el delito según modo de transporte del encuestado, 2011-2014
Fuente: Elaboración propia a partir de la Encuesta de Calidad del Servicio de Transporte en la ciudad de Bogotá. 
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A partir de los elementos mencionados an-
teriormente, en los últimos años se estable-
ce un empeoramiento en las condiciones de 
seguridad dentro del Sistema TransMilenio. 
Por esta razón es de especial interés expo-
ner cuáles son los motivos para que esta si-
tuación cada vez vaya afectando en mayor 
magnitud al TM.
hipótesis del porqué de 
la situaCión aCtual
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Una de las explicaciones para que la recien-
te evolución de la victimización en Bogotá 
vaya en incremento, corresponde a la “Teo-
ría de las ventanas rotas” expuesta por Wil-
son y Kelling (2001), la cual sugiere que las 
condiciones del entorno pueden tener efec-
to sobre las tasas de criminalidad; es decir, 
la recurrencia de delitos se puede aumentar 
debido a que no se observan acciones co-
rrectivas para los eventos delictivos, y esto 
genera la concepción de que estos delitos 
están permitidos. Como es el caso del daño 
a la propiedad pública por grafitis (Glazer, 
1979) o el mal uso de los sistemas de trans-
porte, los cuales pueden desencadenar en 
otros tipos de faltas como robos, lesiones 
personales y homicidios, dado que no se 
percibe vigilancia, aprehensión ni castigo 
por faltas menores. 
teoría de las 
Ventanas rotas
Dentro de las consecuencias más significati-
vas de la teoría de las ventanas rotas, es que 
al “permitirse” ciertas faltas menores entre 
la población, se produce la pérdida de la cre-
dibilidad en el sistema y en entes de control 
como la Policía; por otro lado, la confianza 
entre las personas que se encuentran alre-
dedor se debilita, y por lo mismo, los sujetos 
tienden a interactuar menos y la noción de 
que todos forman parte de la misma comu-
nidad se perderá con el tiempo. Por lo ante-
rior, las personas dentro de los sistemas de 
transporte masivo tienden cada vez menos a 
denunciar conductas reprochables como la 
de no pagar la tarifa del transporte, dañar 
la infraestructura del sistema o deteriorar la 
fachada del mismo con grafitis u otros tipos 
de ataques.
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Si bien la teoría de ventanas rotas explora 
componentes culturales o sociales para ex-
plicar la victimización y su evolución a tra-
vés del tiempo, otros factores como la falta 
de control sobre grandes cantidades de per-
sonas pueden dar luz sobre las causas de la 
victimización, pues una gran aglomeración 
de personas puede generar focos de insegu-
ridad. Al mismo tiempo que un sistema de 
transporte gana aceptabilidad por parte de 
las personas de una comunidad, la cantidad 
de personas que comienzan a utilizar dicho 
sistema tiende a aumentar con el tiempo. 
Cuando se trata de un modo de transporte 
masivo, la cantidad de usuarios comienza 
a ser una preocupación, debido a que una 
gran aglomeración de personas tiende a 
atraer, además de actividades económicas 
informales, como los vendedores ambulan-
tes, también la actividad criminal, ya que 
Congestión
se genera un escenario ideal para delitos 
como el hurto por chalequeo o agresiones 
entre usuarios (Glaeser, 1998). Lo anterior 
se explica porque, al haber una gran multi-
tud en espacios que no permiten un control 
y vigilancia adecuada sobre las personas, se 
crea un escenario propicio para perpetrar el 
delito y escabullirse entre la multitud. 
Cuando se entiende este caso, al ver que 
dentro de la multitud sucede algún delito, 
si los individuos que forman parte de la 
misma no reprochan estas conductas, es 
entendible que actos como el chalequeo o 
el atraco se reproduzcan aceleradamente. 
Después, se entraría a un círculo vicioso 
donde la desconfianza en el sistema lleva 
a tener la percepción de que los modos de 
transporte son inseguros y generan que 
esta situación se convierta en habitual.
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Otro elemento central corresponde, según 
el Observatorio de la Delincuencia en el 
Transporte Público de Francia (ONDT, por sus 
siglas en francés), a la localización geográfi-
ca de los eventos y, en particular, una de las 
recomendaciones para contrarrestar la pro-
blemática de victimización en el transporte 
es identificar los puntos geográficos en los 
cuales se concentran los actos delictivos, 
para así dirigir políticas preventivas más efi-
cientes sobre los lugares más inseguros. Por 
ejemplo, para la lucha contra el problema de 
grafitis en Francia, la SNCF (Société National 
des Chemins de Fer Français) creó la base de 
datos CEZAR en la cual se identifican geo-
gráficamente y en tiempo real grafitis en los 
loCalizaCión geográfiCa
espacios de la red de transporte. Así, se logra 
monitorear de manera constante la afecta-
ción en el sistema.
En este caso particular, en Francia se propo-
ne que la política en contra de los grafitis 
esté acompañada con otras medidas, lo cual 
mejora su efectividad: personal de seguri-
dad, educación en establecimientos escola-
res, cámaras de vigilancia, y sanciones pe-
nales. Teniendo en cuenta lo anterior, sería 
de gran importancia estudiar las dinámicas 
delictivas en las estaciones y cercanías de 
las troncales de TransMilenio, para después 
combinarlas con la implementación de me-
didas preventivas. 
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Mapa 3. Cartografía de grafitis en SNCF, 2012
Fuente: ONDT, 2013
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Las hipótesis anteriores ya se han formula-
do en distintos escenarios a escala interna-
cional, dado que el pensamiento de que los 
modos de transporte masivo son un foco de 
delincuencia que afectan la movilidad y el 
dinamismo de una ciudad y, por lo mismo, 
las políticas o protocolos de seguridad se 
han tornado en un pilar fundamental para 
el funcionamiento de las distintas empresas 
que prestan el servicio en diversos lugares 
del mundo. Casos como el de Holanda (Van 
Andel, 1988), Inglaterra (Webb y Laycock, 
1992; Welsh y Farrington, 2008; Greater 
London Authority, 2011), Francia (Observa-
toire National de la Délinquance dans les 
Transports, 2012) y Estados Unidos (Chai-
ken, Lawless y Stevenson, 1974; Transpor-
tation Research Board, 2009), entre otros, 




ciertas medidas se pueden disminuir los ni-
veles de victimización dentro de los modos 
de transporte. 
Las distintas medidas se pueden agrupar en 
tres categorías principales, cada una con un 
enfoque distinto para reducir la incidencia 
de ciertos tipos de delitos. Específicamen-
te, se tratarán medidas para i) la prevención 
situacional de actos delictivos, ii) la modi-
ficación y creación de normatividad, y iii) 
la educación. Además, las distintas medidas 
tienen que ser necesariamente complemen-
tarias para que se puedan observar efectos 
positivos, y también se debe tener en cuen-
ta que cada medida tendrá su repercusión 
en distintos horizontes de tiempo —corto, 
mediano y largo plazo—.
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Empezando por las medidas para la preven-
ción situacional del delito, se puede con-
templar la introducción de más agentes de 
policía y de seguridad privada, la implemen-
tación de cámaras de seguridad (circuitos 
cerrados de televisión), botones de pánico, 
así como cambios en el entorno de los dis-
tintos modos de transporte. Según Chaiken, 
Lawless y Stevenson (1974) y Van Andel 
(1988), con medidas como el aumento de 
policías en Nueva York y agentes de segu-
ridad, información y control en Ámsterdam, 
Rotterdam y Hague, se evidenció una dis-
minución en los robos, las agresiones entre 
usuarios y el número de evasores de tarifas 
de transporte. 
Por su parte, Webb y Laycock (1992) y Wel-
sh y Farrington (2008) realizaron un estudio 
con un enfoque experimental de la imple-
mentación de cámaras de seguridad en el 
metro de Londres, y concluyeron que la me-
dida sí disminuyó las ocurrencias de “chale-
preVenCión situaCional 
del delito
queos” y asaltos en las estaciones donde se 
implementó el CCTV, en comparación con 
las estaciones donde no se implementó. Sin 
embargo, el éxito de la medida también se 
debe a la implementación conjunta de bo-
tones de pánico en las estaciones, quioscos 
de información y atención de los agentes de 
policía y su eficacia se puede limitar por la 
congestión que se presente dentro de las es-
taciones. 
En cuanto a las medidas que se entienden 
como cambios estructurales del sistema, se 
asocian a la modificación de la infraestruc-
tura de los modos de transporte, con el ob-
jetivo de que sean más favorables hacia un 
servicio más seguro. Entre estas medidas se 
destacan: los cambios en el acceso de trans-
porte y cambios en el entorno. Sin embar-
go, los efectos de estas medidas no son muy 
concluyentes, debido a que se limitan a la 
cultura ciudadana. Lo anterior se evidencia 
en que Van Andel (1988) encuentra que este 
20
Victimización en el sistema de transporte de Bogotá
tipo de medidas puede no llegar a ser cos-
to-beneficiosas si la evasión de tarifas no es 
un problema alarmante en la medida que los 
beneficios de recaudar lo que no pagan los 
evasores de tarifas pueden ser menores a lo 
que cuesta implementar cambios en el acce-
so como torniquetes automáticos. Por otro 
lado, al desvincular a los conductores —en 
buses y tranvías— del recobro del pasaje, se 
hacía más sencillo el pago del mismo, debi-
do a que no se presenta un monitoreo cons-
tante. Sin embargo, Pérez (2002) halla para 
el caso de Santiago de Chile, que la medida 
puede disminuir no solo la evasión de tarifas, 
sino también disminuir el número de asaltos 
a los conductores. 
Además, en cuanto al entorno de los modos 
de transporte, se encuentra que un ambiente 
organizado, limpio, y con sensación de vigi-
lancia, logra tener una menor incidencia de 
delitos como robos y agresiones, si se com-
para con otros modos en donde no se tienen 
en cuenta estos aspectos del entorno (La 
Vigne, 1996; Myhre & Rosso, 1996; Weidner, 
1996). Específicamente, La Vigne (1996) re-
salta la importancia de incluir en el diseño de 
los modos de transporte y su infraestructura 
—estaciones, buses, accesos al modo— una 
perspectiva de seguridad y vigilancia, como 
se hizo para el metro de Washington, donde 
en los diseños del sistema se contó con el 
apoyo de jefes de policía. En esta ciudad, las 
estaciones resultaron ser más iluminadas, 
más espaciosas y sin columnas para mejorar 
la visibilidad dentro de la estación. Al eva-
luar los índices de victimización, se observó 
que la incidencia de delitos era menor en 
comparación con otros sistemas e incluso, 
era menor en comparación con otros lugares 
de la misma ciudad. 
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La modificación de la legislación busca 
desincentivar la incidencia en delitos por 
medio del castigo, suponiendo que una 
sanción proporcional al delito que se co-
mete (Stigler, 1974; Hagerty & Bond, 2011) 
desincentiva a las personas, dado que el 
castigo supondrá una pérdida de satisfac-
ción mucho mayor que la satisfacción que 
les da cometer la falta. En ese sentido, se 
pueden observar distintos casos de modifi-
cación de la ley (Código Penal), para hacer 
más fuertes las sanciones, u otros de prohi-
bición de conductas las cuales van ligadas 
a un castigo apropiado para el que no cum-
pla con la prohibición. En general, la efec-
tividad de que un castigo establecido por 
ley desincentive y disminuya realmente la 
ocurrencia de delitos no es totalmente con-
cluyente, debido a que aplicar un castigo 
depende, en primera medida, de la proba-
bilidad de atrapar a un delincuente y esta 
modifiCaCión y CreaCión 
de normatiVidad
probabilidad depende de medidas como 
mayor pie de fuerza, cámaras de vigilancia 
y cambios en el entorno. 
Aunque el efecto directo de un cambio en 
la ley no es cuantificable sin que este de-
penda de otras medidas de prevención si-
tuacional, como mayor presencia policial 
o de agentes de seguridad privada, se han 
observado menores índices de victimiza-
ción después de intervenciones como la 
prohibición del consumo de alcohol en las 
estaciones del metro de Londres, en 2008. 
Esta medida resultó en una disminución de 
las agresiones entre usuarios y los asaltos 
reportados en el metro decayeron en 15%. 
Además, mejoró en la confianza institu-
cional y la medida tuvo la aprobación del 
87% de los encuestados de una muestra de 
1.000 usuarios. 
22
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El sentido de considerar a la educación 
como herramienta, parte del principio de 
que las malas acciones de los usuarios en 
espacios públicos surgen de la ausencia de 
cultura ciudadana (Carrillo-Flórez, 2007), y 
por lo mismo, se debe educar por ser una 
medida fundamental. Además, es conside-
rada como un complemento permanente 
de las demás medidas mencionadas. De 
esta forma, se pueden ver dos tipos de acer-
camientos de la educación para prevenir la 
delincuencia: i) campañas educativas y ii) 
intervención temprana para la prevención. 
Las campañas educativas se ven como ins-
trumentos para concientizar a los ciuda-
danos y, en especial para este caso, a los 
usuarios de modos de transporte para que 
se logre un comportamiento adecuado con 
eduCaCión
otras personas de la sociedad. Este proceso 
se puede llevar a cabo mediante discursos, 
propagandas, performance y otros tipos 
de señales que envíen un mensaje sobre 
cómo apropiarse de la cultura ciudadana y 
la cultura del usuario. Alrededor del mun-
do se pueden ver ejemplos de este tipo de 
medidas, como se observó en Estados Uni-
dos después del 11 de septiembre de 2011, 
donde se promovían las buenas conductas 
entre los usuarios para denunciar conduc-
tas sospechosas (Transportation Research 
Board, 2009), o las campañas de sensibili-
zación en París ante las conductas incivili-
zadas, que muestran a animales dentro de 
los modos de transporte comportándose 
inadecuadamente (véase ilustración 1) (Ob-
servatoire National de la Délinquance dans 
les Transports, 2012).
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Ilustración 1. Campañas publicitarias en la red de transportes de Francia
Fuente: Observatoire national de la délinquance dans les transports, 2012
Asimismo, las intervenciones tempranas 
para la prevención se enfocan en individuos 
en formación —niños y jóvenes—, los cua-
les presentan un riesgo potencial en incurrir 
en accidentes. Lo anterior se evidencia por 
la preocupación del Observatoire National 
de la Délinquance et des Réponses Pénales 
(ONDRP) por la cantidad de menores que 
incurren en delitos en Francia (17,68% de 
los delitos en 2011 fueron cometidos por 
menores). Por esta razón, en Francia se ha 
buscado implementar intervenciones en las 
escuelas por parte de funcionarios de las 
empresas de transporte y la Policía (Comité 
Interministériel de Prévention de la Délin-
quance, 2012) para reducir estos indicado-
res. De forma similar, en Washington, la Au-
toridad de Tránsito del Área Metropolitana 
de Washington (WMATA, por sus siglas en 
inglés) realiza campañas de sensibilización 
con ayuda de oficiales de policías y otros 
funcionarios en las escuelas del distrito, 
donde se busca que los niños y jóvenes 
identifiquen la importancia del sistema.
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La implementación de medidas de seguri-
dad puede producir efectos positivos en la 
reducción de los índices de victimización, 
pero su efectividad se puede ver limita-
da si no hay complementariedad entre las 
distintas políticas. Por ejemplo, el estable-
cimiento de cámaras de seguridad, que si 
bien son efectivas en la vigilancia de los 
usuarios, pueden lograr un efecto adicional 
si se presenta un reforzamiento con agen-
tes de seguridad que se encuentren en el 
sistema para la aprehensión del delincuen-
te. Asimismo, si un policía se encuentra en 
una estación muy concurrida, las cámaras 
pueden aumentar la visión sobre los usua-
rios y, además, medidas como botones de 
pánico podrían aportar para la prevención 
de actos delictivos. Por tanto, el escenario 
ideal es aquel en el que se implementan la 
mayor cantidad de las medidas posibles de 
manera articulada. 
Por otro lado, el efecto de cada medida 
puede observarse en distintos horizontes de 
tiempo. Las medidas para la prevención del 
delito como el aumento de seguridad priva-
da y de agentes de policía tienen un efecto 
de corto plazo, puesto que las personas que 
incurren en delitos pueden buscar otros 
lugares o momentos para cometer delitos 
en un período de tiempo muy corto (Chai-
ken, Lawless y Stevenson, 1974)4. Además, 
ConClusiones
las medidas que cambien la infraestructura 
tanto de vigilancia (CCTV, botones de páni-
co) como del sistema de transporte (cam-
bios en el acceso de transporte), pueden 
tener efectos de mediano plazo, pues no 
están limitadas a las capacidades de oficia-
les de seguridad. Sin embargo, estas pueden 
ser burladas con el tiempo, aunque las for-
mas de hacerlo sean más difíciles que sim-
plemente desplazarse a otro lugar o esperar 
otro momento para cometer el crimen. 
Por último, medidas como cambios en el en-
torno, la prohibición de conductas y campa-
ñas educativas, pueden llegar a tener efec-
tos de largo plazo, puesto que modifican el 
comportamiento de los individuos —como 
se explicó en la teoría de ventanas rotas—. 
La prohibición tiende a limitar ciertos com-
portamientos perjudiciales que de alguna 
forma los usuarios terminan suprimiendo al 
familiarizarse con los beneficios de no repe-
tir tales actos prohibidos. Y la educación en 
edades tempranas, sobre todo en jóvenes 
que potencialmente puedan cometer más 
delitos en el futuro, es crucial para cultivar 
lo que se entiende como civismo y cultura 
ciudadana, la cual es esencial para convivir 
en una sociedad y en escenarios como el de 
los modos de transporte masivo, donde se 
está en contacto con grandes aglomeracio-
nes de personas. 
4. Los autores se refieren a dos posibles efectos de 
desplazamiento: el primero, un desplazamiento temporal, 
cuando se cometen delitos en los momentos en que hay 
menos policías, y el segundo, un desplazamiento geográfico, 
cuando se buscan lugares que no estén cubiertos por la 
vigilancia policial o la seguridad privada
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